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Проведено аналіз сучасного стану тех-
нології переробки міжнародних контейнер-
них вантажопотоків. Розглянуто питання 
щодо раціоналізації процесу виконання кон-
тролюючих операцій із метою скорочен-
ня часу на проходження митного огляду та 
оформлення документів
Ключові слова: припортова залізнична 
станція, митні операції, трансшипмент
Проведен анализ современного состояния 
технологии переработки международных 
контейнерных грузопотоков. Рассмотрен 
вопрос относительно рационализации про-
цесса выполнения контролирующих опера-
ций с целью сокращения времени на прохож-
дение таможенного осмотра и оформления 
документов
Ключевые слова: припортовая железно-
дорожная станция, таможенные операции, 
трансшипмент
The analysis of the current state of technolo-
gy for processing of international container fre-
ight is conducted. The question on streamlining 
the process of implementation of control operat-
ions to reduce the time to pass the customs insp-
ection and documents clearance is considered
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1. Вступ
Однією з першочергових задач національної еко-
номіки є ефективне використання транзитного потен-
ціалу України. Головними учасниками транспортних 
перевезень є залізниця та морські торгівельні порти.
Залізниця займає перше місце за вантажообігом 
серед усіх видів транспорту і виконує важливу роль 
як у внутрішньодержавному, так і в міждержавному 
сполученні на далекі відстані. Порти України – це одна 
з головних складових транспортної системи країни. 
Незважаючи на тісну взаємодію цих видів транспорту 
за період з січня по жовтень 2010 року українські порти 
скоротили перевалку вантажів на 20%, об’єм транзиту 
– на 30%. Це свідчить про падіння конкурентоспро-
можності єдиного транспортного комплексу транспор-
тної системи країни.
2. Аналіз стану питання
Восени 2010 року Міністерством інфраструктури 
було підготовлено розпорядження Кабінету Міністрів 
України, відповідно до якого оформлення імпортного 
вантажу в контейнері всіма контролюючими органами 
не повинно займати більше чотирьох годин. Заборо-
нено проводити митний огляд транзитних вантажів 
(крім особливих випадків), а огляд інших проводити з 
урахуванням того, що контейнер оглядається не біль-
ше двох годин.
Незважаючи на те, що наприкінці 2010 року ситу-
ація відносно скорочення часу оформлення вантажів 
значно покращилась, уже на початку 2011 року –знову 
стала критичною.
Головною причиною таких показників є діяльність 
митних органів, що відображають економічні та полі-
тичні процеси країни. На припортових станціях в пун-
ктах переробки контейнерних вантажів обмежуючими 
є операції митного контролю та обробки документів.
Саме через затримку прикордонною, митною, ве-
теринарною, фітосанітарною, екологічною та іншими 
службами, через невірно оформлені документи, відсут-
ність інформації в центральній базі даних, порушення 
маршруту прямування відбувається затримання кон-
тейнерів та транспортних засобів (ТЗ) у морських 




Значні простої товарів та ТЗ спонукають уряд 
України до прийняття рішень щодо удосконалення 
технології переробки міжнародних контейнерних ван-
тажів. Так, 1 червня 2010 року Верховна Рада України 
внесла зміни до деяких законодавчих актів відносно 
спрощення митного оформлення транзитних ванта-
жів, тобто законопроект про уведення режиму транс-
шипменту в портах України. Також були запропоно-
вані знижки тарифів Міністерством інфраструктури 
в розмірі 50% для навантажувально-розвантажуваль-
них робіт з вантажами [1].
Незважаючи на постанову вищих органів влади, на 
сьогоднішній день при оформленні оглядається 100% 
імпортних контейнерів, у режимі зовнішнього транзи-
ту – 65%. Також не виключається повторний огляд ін-
шими службами, що значно сповільнює роботу порту 
та збільшує простій контейнерів.
Така ситуація потребує постійного вдосконалення 
організації імпортних та транзитних перевезень та 
оптимізації взаємодії залізниці й порту з митними, 
прикордонними та іншими державними контролюю-
чими органами. Для вирішення проблеми необхідно 
удосконалити технологію переробки контейнерних 
вантажів та раціоналізувати процес проходження мит-
ного контролю.
4. Пропозиції по організації раціонального процесу 
виконання митних операцій
При переробці імпортних вантажів, що прибувають 
на припортову станцію виконуються відповідні митні 
операції, котрі можна розділити на попереджувальні 
та основні.
Значна частина часу витрачається на забезпечення 
митного оформлення: час безпосередньо пов’язаний 
із виконанням конкретних технологічних операцій та 
час очікування митного оформлення. Останній необ-
хідно скоротити до мінімуму. Це можливо реалізувати 
при застосуванні наступних пропозицій:
- паралельне та спільне виконання етапів митного 
оформлення всіма причасними службами;
- скорочення часу проведення операцій;
- проведення ,,вибіркового’’ митного огляду (лише 
за умови повної та достовірної інформації) [2].
Взаємодія відправника, отримувача, експедитора 
та перевізника може надати митниці необхідні дані 
для митного оформлення, ще до заходу судна в порту. 
За той час поки транспортний засіб знаходиться в русі, 
митні органи можуть виконати попереджувальні опе-
рації, вирішити питання з прикордонною службою та 
іншими контролюючими організаціями.
Перший етап попереджувальних операцій полягає 
в надходженні електронних документів до обчислю-
вального центру судноплавної компанії про судно, 
вантаж та екіпаж. Потім морський агент чи експедитор 
формує необхідний пакет електронних документів і 
передає через захисний поштовий вузол до митниці 
(не менше чим за 48 годин до прибуття судна).
Оперативний відділ митниці отримує пакет до-
кументів та виконує планування процесу проведення 
митного оформлення та контролю.
Потім визначає чи необхідний повний огляд ТЗ, 
вантажу та екіпажу, чи достатньо попередньої ін-
формації для того, щоб здійснити прискорене митне 
оформлення судна та вантажу.
За результатами аналізу пакету електронних до-
кументів митні органи інформують за декілька годин 
агента (експедитора) про повний огляд судна що при-
буває чи про можливий «вибірковий» митний огляд.
Можливий варіант проведення частини митних 
операцій у русі (робітники митної служби та інші кон-
тролюючі органи можуть знаходитись на судні, іще до 
заходу в порт).
Необхідно застосувати поняття режим трансшип-
менту - транзит вантажів у контейнерах, що переван-
тажуються в межах території морського торговельного 
порту, митне оформлення відбувається без подання 
вантажної податкової декларації [3]. Така система на-
дасть шанс підвищити конкурентну здатність транс-
портування контейнерних суден до українських пор-
тів, оскільки збитків через простоювання судна не 
буде.
Усе це дасть змогу значно скоротити час на вико-
нання митного оформлення та контролю. У залежності 
від вище названих обставин операції митного огляду 
можуть бути проведені на борту судна або у митному 
центрі (повний або ,,вибірковий’’ митний огляд).
З урахуванням вищенаведених принципів раціо-
налізації процесу виконання митних операцій, розро-
блено модель функціонування лінії обробки вантажів 
у митному відношенні на припортовій вантажній стан-
ції (ПВС).
5. Побудова імітаційної моделі раціоналізації часу 
виконання митних операцій на ПВС
Схему переробки вантажів, що прибувають в порт 
зображено за допомогою графічно-математичного за-
собу моделювання – мережі Петрі [4].
Принцип побудови макрорівневої (узагальнюю-
чої) модель лінії обробки інформації, документів та 
контейнерів (рис. 1) полягає в поетапному розподілі 
основних та додаткових операцій до прибуття судна 
та після заходу в порт на припортових залізничних 
станціях.
Для того, щоб сформувати пакет електронних до-
кументів необхідно зібрати інформацію про вантаж та 
екіпаж судна, що прибуває (позиція Р1). Потім до об-
числювального центру судноплавної компанії надхо-
дить уже готова документація (Р2), а затрачений час на 
цю операцію визначається на переході Т1 (ТХ-типу). 
Від того, коли було сформовано пакет електронних 
документів — до прибуття судна в порт (Р3), чи після 
(Р4) залежить час на їх передачу (Т2).
На переході Т3 визначається час затрачений на 
уточнення інформації про маршрут прямування транс-
портного засобу (Р7). Потім через захисний поштовий 
вузол надходять пакети електронних документів, які 
поділяються на ті, що передаються до прибуття судна 
в порт (Р6) та після (Р5).
На переході Т6 (ТХ-типу) операції поділяються 
таким чином: уточнення інформації про судно, що 
прибуло (в позиції Р8), планування процесу митного 
оформлення та контролю (Р9), перевірка товарно-
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транспортних документів (Р10) та визначення контей-
нерів із якими будуть проводитись товарно-транспор-
тні операції (Р11). Це задається ймовірністю подій при 
спрацюванні переходу (наприклад, при відсутності 
товарно-транспортних документів на даному етапі за-
дається нульова вірогідність попадання в позицію Р10 
з переходу Т6).
На переході ТХ-типу Т25 по прибуттю судна в порт 
(Р29) визначається чи було частково проведено мит-
ний огляд під час руху (попадання фішки в позицію 
Р31), чи ні (позиція Р30). Якщо ніякі митні операції не 
було виконано, то подальший порядок дій вирішується 
на переході Т6. Якщо ж контролюючим органам вдало-
ся провести частковий огляд, то одразу по прибуттю 
можна виконувати вантажні операції з контейнерами 
(Т10).
Під час проведення вантажних операцій відбува-
ється й зовнішній огляд контейнерів (Р11), а також пе-
ревірка їх цілісності та наявності пломб (Р12). Простій 
вантажів під такими операціями визначається в пере-
ходах Т11, Т12 відповідно. Попадання фішки в позиції 
Р14 чи Р16 показує повне розвантаження контейнерів, 
а контрольний огляд та подача їх на контейнерний 
майданчик — Р15, Р17. Час затрачений на дані операції 
визначається на переходах Т13 та Т14.
На переході Т15 контейнери поділяються на ті, що 
будуть проходити повний огляд відповідними служ-
бами (в позицію Р18) та ті, що спрощений (Р19). При 
«вибірковому» огляді перетинаємо перехід Т17, а час 
очікування в черзі для проходження повного зосеред-
жено в ТХ переході Т6.
 Час на огляд прикордонною, митною та іншими 
контролюючими службами (позиції Р20, Р21, Р22), 
визначають переходи Т18, Т19 та Т20. При затриманні 
вантажів спрацьовують позиції Р23, Р25, Р27 відповід-
но до значень перехідних позицій. Якщо вантаж не за-
тримують (Р24, Р26, Р28), то відбувається завершення 
перевірки документів та огляду на переході Т24. Далі в 
позиції Р40 можна визначити кількість перевірених та 
пропущених контейнерів.
Ті вантажі, що прибувають транзитом в порт (по-
зиція Р32) проходять іншу лінію обробки (режим 
трансшипмент). На переході Т27 визначається будуть 
контейнери розвантажувати чи ні. Далі слідує пред’яв-
лення перевізного документу транзитних вантажів 
— коносаменту (Р34). Час затрачений на повне роз-
вантаження судна (позиція Р35), чи часткове (Р36) 
визначається на переході Т28.
На переході Т29 контейнери поділяються на ті, що 
будуть перевантажуватись на інше судно (в позицію 
Р37), та ті, що залишаються на тому самому (Р38). 
Час простою судна під час розвантаження та час про-
стою судна з вантажем видно на переходах Т30 та Т31 
відповідно.
Час очікування відправлення з порту ( перехід 
Т32) та перевантаження на інше судно (позиція Р39). 
Після закінчення всіх операцій, інформація переда-
ється в оперативну базу даних станції та порту (Р41) 
через перехід Т33 та обробляється їх працівниками 
(Р42).
Результати моделювання у вигляді статистики пе-
реходів та позицій даної моделі висвітлені на рис. 2.
Рис. 1. Програмний інтерфейс макрорівневої моделі лінії обробки вантажів у митному відношенні на вантажній 
припортовій станції у вигляді мережі Петрі
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Таким чином, моделювання процесу виконання 
основних операцій на ПВС, надає можливість значно 
скоротити час на проведення вантажних операцій, 
проходження митного контролю та обробки докумен-
тів. Що у свою чергу повинно надати змогу знизити 
простій контейнерів та суден і тим самим підвищити 
конкурентну здатність українських портів та покра-
щити роботу ПВС.
6. Висновки
Вигідне розташування і взаємодія декількох видів 
транспорту в одному місці дає можливість скоротити 
час вантажоперевезень, збільшити їх об’єми, підви-
щити інвестиційну привабливість регіону, розширити 
торгівельно-економічні зв’язки з країнами ближнього 
зарубіжжя.
Заходи зі спрощення та вдосконалення митних 
процедур, впровадження сучасних технологій мит-
ного оформлення та контролю, створення сприятли-
вих умов для прискорення товарообігу через митний 
кордон України дозволяють гарантувати дотриман-
ня вчасного доставляння вантажів, що необхідно для 
забезпечення конкурентоспроможності транспортної 
системи України при обслуговуванні імпортних та 
транзитних вагонопотоків, а також надасть можливість 
підвищити транзитний потенціал нашої держави.
Рис. 2. Фрагмент результатів моделювання лінії обробки вантажів у митному відношенні на вантажній 
припортовій станції
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Досліджено стійкість основних рухів 
і характер перебігу перехідних процесів 
системи, складеної з ротора з нерухомою 
точкою, корпуса і автобалансира
Ключові слова: ротор, дисбаланс, авто-
балансир, основний рух, стійкість
Исследована устойчивость основных 
движений и характер протекания пере-
ходных процессов системы, состоящей из 
ротора с неподвижной точкой, корпуса и 
автобалансира
Ключевые слова: ротор, дисбаланс, 
автобалансир, основное движение, устой-
чивость
Is explored the stability of the main motio-
ns and flowline of transitional processes of the 
system witch consist of rotorwith a fixed point, 
corps and autobalancer
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Вступ
В роботі [2] за допомогою розробленої в роботі [1] 
методики складання диференціальних рівнянь руху 
роторних систем з автобалансирами (АБ) отримані 
диференціальні рівняння руху системи, складеної з 
незрівноваженого ротора з нерухомою точкою, корпуса 
і n -кульового АБ. З їх використанням виділені основ-
ні рухи системи, та складені диференціальні рівняння, 
що описують їх стійкість. В роботі [3] ці рівняння 
перетворені до зручного для аналізу вигляду, зокрема 
приведені до безрозмірного вигляду, виділені критич-
ні випадки, в яких у системи з’являється принаймні 
один нульовий корінь. В даній роботі проводиться 
оцінка стійкості основних рухів та досліджується ха-
рактер перебігу перехідних процесів.
1. Диференціальні рівняння, що підлягають 
дослідженню
В роботі [3] отримано таку замкнуту систему дифе-
ренціальних рівнянь в розмірному вигляді, що описує 
у першому наближенні стійкість основних рухів за-
значеної роторної системи відносно дійсних змінних 
δ1 , θ1 , sη1 , sξ1
